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Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahr- 
zeuges 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen 
Nutzfahrzeuges, insbesondere der Fahrstrecke und der Fahrweise auf nichtof- 
fentlichen landwirtschaftlich genutzten Flachen gemafl dem Oberbegriff des 
Anspruches 1. 



Landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge mit Fahrmanagements und/oder Felden- 
demanagements sind bekannt und ubernehmen mehr und mehr einzelne 
Steuerungsaufgaben in Fahrzeugen. Diese Feldendemanagements (kurz HTS) 
basieren darauf, einen bestimmten am Feldende immer wiederkehrenden Be- 
tatigungsablauf einmal, z. B. in einen Festwertspeicher, abzuspeichern und 
dann jeweils am Feldende diese abgespeicherten Daten durch einzelne Schal- 
terbetatigungen wieder erneut ablaufen zu lassen. 

Wie die Daten im einzelnen erfasst und abgespeichert werden gibt es ver- 
schiedene am Markt befindliche Systeme. Das erfolgt z. B. entweder durch 
Anwahl jeder der gewunschten Funktionen der Reihe nach iiber einen Bild- 
schirm oder durch eine Betatigung einer Start- Programmiertaste vor Durch- 
fuhrung des gewunschten Ablaufes vom Fahrer und anschliefiender Spei- 
chertastenbestatigung bei korrektem Verlauf der Aktion. 
Auch fiir den Aufruf der gespeicherten Information am Feldende gibt es meh- 
rere am Markt befindliche Losungen. In einer Ausfuhrungsform wird jede 
einzelne der abgespeicherten Funktionen mittels einer ergonomisch angeord- 
neten Taste quittiert bevor sie ausgefuhrt wird. Der Vorteil bei dieser Losung 
besteht darin, dass der Fahrer die Moglichkeit hat genau zu bestimmen, wo 
und wann und ob eine Teilaktion oder Teilfunktion der abgespeicherten Ge- 



samtfunktion gestartet wird. Der Nachteil dabei ist, dass der Fahrer standig 
eine oder mehrere Tasten drucken muss und seine Aufmerksamkeit standig 
darauf richten muss, wo und warm er die jeweilige Funktion aufruft, urn eine 
entsprechende Aktion automatisch zum richtigen Zeitpunkt am richtigen Ort, 
wie z. B. das Wenden des land wirtschaft lichen Nutzfahrzeuges am Feldende, 
gewahrleisten zu konnen. 

In einer anderen Ausfuhrungsform erfolgt der Ablauf aller gespeicherten Ak- 
tionen oder Funktionen in einem Zug nacheinander, nachdem einmal eine 
Auslosetaste betatigt wurde. Auch hier gibt es wieder 2 Varianten. Bei einer 
erfolgt der Ablauf der einzelnen Funktionen zeitlich genau gleich, wie er zu- 
erst gespeichert wurde. In einer anderen Variante erfolgt die Steuerung ent- 
sprechend dem abgespeicherten Weg, der bei der Speicherung zwischen den 
einzelnen Aktionen lag. Vorteil ist bei beiden Versionen die geringe Betfiti- 
gungsnotwendigkeit des Fahrers. Nachteilig ist hierbei allerdings die geringe 
Sicherheit und die Schwierigkeit des Fahrers zu entscheiden, wann er die Ab- 
arbeitung der gespeicherten Tasks starten muss, urn entsprechend am Felden- 
de einen z. B. dem Wenden entsprechenden Ablauf der einzelnen Aktionen 
gewahrleisten zu konnen. (Z. B. dass das Hubwerk sicher in der Hohe ist, be- 
vor das Feldende wirklich erreicht ist, aber naturlich auch nicht zu friih, da 
sonst Teile des Feldes nicht bearbeitet werden wttrden.) 
Am Markt sind auch erste Losungen von automatisch gelenkten Fahrzeugen 
bekannt. Diese landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuge werden mittels GPS Or- 
tung iiber die Felder gesteuert. Automatische Fahrmanagements sind aller- 
dings nur entlang oder auf bestimmten Fahrgassen moglich. Automatisch ar- 
beitende Feldendemanagements mit integriertem Wendevorgang sind mit den 
beschriebenen Losungen aber nicht moglich. 



Aus der DE 196 29 618 Al ist ein sehr umfangreiches Routenplanungssystem 
fur landwirtschaftliche Arbeitsfahrzeuge mit einer definierten Arbeitsbreite 
bekannt, bei dem zur Generierung von Bearbeitungsfahrweg- Verlaufen auf 
einem Feld eine elektronische Datenverarbeitungseinrichtung (EDV- Anla- 
ge/Computer; ein sogenannter Hofrechner) eingesetzt wird, in die sowohl ein- 
zelne oder mehrere feldspezifische Daten, insbesondere Koordinaten fiir die 
Feldumrandung als auch ein oder mehrere arbeitsfahrzeugspezifische Daten, 
wie beispielsweise die Arbeitsbreite oder sonstige fahrzeugspezifische Daten, 
eingebbar sind. Aufgrund der feldspezifischen und arbeitsfahrzeugspezifi- 
schen Daten in der elektronischen Datenverarbeitungseinrichtung wird an- 
hand von einem Berechnungsalgorithmus, der wenigstens ein Optimierungs- 
kriterium zur gewunschten Bearbeitungsroute aufweist, der Bearbeitungs- 
fahrweg- Verlauf in Form einer digitalisierten Bearbeitungsroute generiert. 
Ein einfacher Abgleich der Daten erfolgt wahrend des Betriebes mit den tat- 
sachlichen Fahrtwerten in einer elektronischen Auswerteeinheit auf dem Ar- 
beitsfahrzeug. Eine Einkopplung der Istwerte in die ursprungliche Routenpla- 
nung erfolgt nicht. Vorher bekannte Hindernisse werden in das System mit 
eingegeben und bei der Routenplanung beriicksichtigt. Die Arbeitslinie, d. h. 
die Erntegutkante, wird mittels geeigneter Vorrichtungen iiberwacht und bei 
der Spiirfuhrung und Steuerung des landwirtschaftlichen Arbeitsgerates vor 
Ort berucksichtigt. 

Aus der DE 1 97 1 0 082 A 1 ist ein Antriebssystem fur Nutzfahrzeuge, insbe- 
sondere fur landwirtschaftliche oder industrielle Schlepper, mit einem durch 
einen Verbrennungsmotor angetriebenen elektrischen Generator und einem 
als Antrieb fungierenden und vom Generator gespeisten Elektromotor mit 
wenigstens einer Lenkachse bekannt, bei dem deren Rader gemeinsam oder 
einzeln durch Lenkaktuatoren gelenkt werden. Weiterhin sind manuelle Be- 



dienelemente fur wenigstens die Fahrfunktionen Lenkung und Geschwindig- 
keitsvorgabe angeordnet, deren Signale in einem Prozessrechner mit automa- 
tisch ermittelten Signalen abgeglichen werden, wobei weitere Signale weite- 
rer Bauteile oder sonstiger Bedienelemente oder Geschwindigkeitsvorgaben 
ausgewertet und verglichen werden und wobei das Echtzeitverhalten und die 
Steuerung optimiert wird. Dabei werden mittels des Prozessrechners automa- 
tisch parallele und autark arbeitende Funktions- Module angesteuert und die 
zugehorigen Aktuatorsysteme bedient. Nachteilig ist hierbei, dass dabei kein 
automatisiertes Fahrmanagement oder Feldendemanagement ausfuhrbar ist. 
Aus der technischen Losung gemaB DE 197 42 463 Al ist ein Verfahren zur 
computergestutzten Kartierung georeferenzierter MessgroBen, insbesondere 
landwirtschaftlicher ErtragsgroBen, die in einem Schlag, insbesondere entlang 
von Fahrspuren mit einer Erhebungsvorrichtung ermittelt werden, bekannt. 
Dabei wird eine moglichst gute Annaherung der Messpunkte an den Schlag- 
grenzenverlauf erzielt. Der Schlag wird dabei computergestutzt kartiert. 
Aus der DE 198 30 858 Al ist eine Vorrichtung und ein Verfahren zur Be- 
stimmung einer virtuellen Position eines landwirtschaftlichen Fahrzeugs oder 
Arbeitsgerats mit einer Satellites Empfangseinheit (GPS-Antenne) zur Posi- 
tionsbestimmung in einem dreidimensionalen terrestrischen Bezugssystem 
bekannt, wobei das landwirtschaftliche Fahrzeug oder Arbeitsgerat mit einer 
Auswerteeinheit (AWE) ausgeriistet ist, die aus den von der Satellites Emp- 
fangseinheit empfangenen Daten die absolute Position mindestens eines 
raumlich vom Ort der Satellites Empfangseinheit getrennten Referenzpunk- 
tes bestimmt. Dabei wird der raumliche Abstand zwischen der Satelliten- 
Empfangseinheit und dem Referenzpunkt betragsmafiig erfasst. Es sind Sen- 
soren zur Bestimmung der Lage des Fahrzeuges angeordnet, d. h. Ausrichtung 
und Orientierung des Fahrzeuges in der Horizontalebene des terrestrischen 



Bezugssystems und/oder der Langs- bzw. Querneigung des Fahrzeuges relativ 
zur Vertikalrichtung des Bezugssystems. Die Auswerteeinheit besitzt einen 
Speicher, in dem die genaue Position und Lage des Fahrzeuges abspeicherbar 
ist. Bei Abweichungen von voreingestellten Sollwerten wird die ermittelte 
Abweichung entsprechend angezeigt. 

Aus der DE 199 14 829 Al ist ein System und ein Verfahren zur insbesondere 
graphischen Uberwachung und/oder Fernsteuerung von stationaren und/oder 
mobilen Vorrichtungen fur Lkw-Auflieger, Baumaschinen, landwirtschaftli- 
che Fahrzeuge, Wechselbriicken und/oder Container bekannt, wo mittels einer 
Meldevorrichtung von einer Zentrale aus eine Kommunikation uber minde- 
stens zwei Kommunikationskanale zur mobilen Vorrichtung erfolgt. Die mo- 
bile Vorrichtung besitzt einen ersten Funktionsblock zur Messwerterfassung, 
zur Uberwachung und/oder zur Alarmabgabe nach vorgebbaren Regeln und 
einen zweiten Funktionsblock zum Speichern von anwendungsspezifischen 
Daten der mobilen Vorrichtung. 

Das Verhalten der mobilen Vorrichtung wird in der Zentrale visualisiert, die 
Vorrichtung uberwacht und bei Bedarf wird uber ein Alarmsystem eingegrif- 
fen. 

In der DE 199 21 996 Al wird eine Vorrichtung zum Ausbringen von land- 
wirtschaftlichem Material, wie beispielsweise Dungemittel, Spritzmittel etc., 
mit Vorratsbehalter und zumindest einer Dosiereinrichtung, von der aus das 
Material mittels Ausbringorganen in einstellbaren Mengen zugefuhrt wird, 
beschrieben. Dort ist eine Steuerungseinrichtung angeordnet, welche ein 
Speichermedium aufweist, in welchem eine Nahrstoff- und/oder Dungekarte 
oder Feldkarte eingespeichert ist und die mit einem Positionsgeber zum Er- 
zeugen von Feldkoordinatensignalen zur Angabe der relativen Position des 
Fahrzeuges auf einem Feld versehen ist. Dabei wird die Bewegung uber das 



Feld verfolgt. Die Steuerungseinrichtung besitzt unter anderem einen Be- 
triebsmodus, wo die erste Ausbringfahrt oder Arbeitsfahrt (Zyklus) auf dem 
Feld gleichzeitig als sogenannte Lernfahrt dient. Dabei werden die einzelnen 
Betriebsparameter, wie Lage der Fahrgassen, die Arbeitsbreite, Randstreuen, 
Grenzstreuen und/oder Hindernisse (12) etc., mit ihrer tatsachlichen Position 
auf dem Feld als Steuer- und/oder RegelgroBen mit Positionsdaten in dem 
Speichermedium fur die folgenden Ausbringfahrten und/oder Arbeitsvorgan- 
ge als Steuer- und/oder RegelgroBen abgespeichert. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren zur Steuerung eines landwirt- 
schaftlichen Nutzfahrzeuges zu schaffen, dass das Fahrmanagement und/oder 
Feldendemanagement automatisiert, optimiert und sicherer macht, die Bedie- 
nung fur den Fahrer vereinfacht und Bedienungsfehler durch den Fahrer zu- 
verlassig vermeidet. 

Die Aufgabe der Erfindung wird erfindungsgemafl mit den Merkmalen des 
Patentanspruches 1 gelost, wobei in den Unteranspruchen Merkmale ange- 
fulirt sind, die die erfindungsgemaBe Losung in vorteilhafter Weise weiter- 
entwickeln. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren dient insbesondere zur Steuerung der Fahr- 
strecke und der Fahrweise eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges auf 
nichtoffentlichen landwirtschaftlich genutzten Flachen. Das landwirtschaftli- 
che Nutzfahrzeug ist dabei mit Einrichtungen zur Ermittlung, Speicherung 
und ansteuerbaren Anderung der Fahrtrichtung, der Fahrgeschwindigkeit, der 
Motordrehzahl, der Getriebeubersetzung, der Drehzahl jedes einzelnen 
und/oder aller Antriebsrader und der Betatigung von Zusatzsteuergeraten aus- 
gerustet. Des weiteren wird die Lage, die Breite, die Bearbeitungsbreite, die 
Betatigung und die Stellung der angekoppelten Last oder eines angekoppelten 



Anbaugerates ermittelt und gespeichert. Das landwirtschaftliche Nutzfahrzeug 
ist zur Steuerung mit einem satellitengestutzten Navigationssystem (GPS), 
einem Ultraschallgerat, einem Radargerat und Sensoren zur Erfassung und 
Erkennung von festen und oder beweglichen Hindernissen ausgerustet. In ihm 
ist zur Automatisierung des Fahrmanagements im Bedien- und Sichtbereich 
des Fahrers ein Bordcomputer mit Wechseldatentrager, Bedientableau und 
Bildschirm einschlieBlich einer Funkschnittstelle angeordnet. Weiterhin be- 
sitzt es zur Geschwindigkeitsregelung mindestens einen Tempomat und Ein- 
richtungen zur Umschaltung auf verschiedene Geschwindigkeitsbereiche. Es 
sind Anlagen zur automatischen Steuerung der Fahrtrichtung, der Fahrge- 
schwindigkeit, der Betatigung der Last oder des angekoppelten Anbaugerates, 
des Fahrmanagements und der Hubwerkstellung angeordnet. Die einzelnen 
Fahr- und Steuerungsdaten und Bedienfunktionen konnen wahlweise sowohl 
optisch und/oder akustischen angezeigt werden. 

ErfindungsgemaB werden mittels der obigen Einrichtungen, Gerate, Sensoren 
und Anlagen alle Daten zur Fahrstrecke, Fahrweise und Arbeitsweise des 
landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges einschlieBlich der angekoppelten Last 
oder eines angekoppelten Anbaugerates zeit- und/oder weg-, und/oder positi- 
ons- und/oder ereignisrelevant gespeichert und ausgewertet und bei Bedarf 
getaktet angezeigt. Die entsprechend implizierte Software im Bordcomputer 
erkennt sich wiederholende Fahrmanagements, zeigt diese bei Bedarf getaktet 
an und speichert alle erforderlichen fahrrelevanten Daten. Deshalb kann die- 
ses Fahrmanagement automatisch oder teilautomatisch wiederholbar ausge- 
flihrt werden. Dabei sind die einzelnen Funktion des Fahrmanagements vom 
Bediener gesamt oder in Fahrblocken und/oder in getakteten Einzelschritten 
abruf- und schaltbar. Einzelne Positionen des Fahrmanagements konnen bei 
Bedarf durch den Bediener ausgeblendet werden. Aus Sicherheitsgrunden ist 
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das Fahrmanagement unabhangig von einer moglichen Auslosung vom Be- 
diener im offentlichen Verkehrsraum automatisch gesperrt, so dass keinerlei 
Fehlbedienungen moglich sind. Das landwirtschaftliche Nutzfahrzeug erkennt 
wahrend der Fahrt iiber das Fahrmanagement bewegliche oder unvorhergese- 
hene feste Hindernisse (Personen, Tiere, Masten, Steine, Baume oder andere 
sonstige Gegenstande) automatisch und deaktiviert sofort oder zeitverzogert 
das Fahrmanagement. Greift der Bediener nicht ein, bleibt das landwirt- 
schaftliche Nutzfahrzeug stehen. Unabhangig von dieser Situation wird die 
Aufmerksamkeit des Bedieners standig uberwacht und das Fahrzeug bleibt 
automatisch stehen, wenn der Bediener nicht reagiert. Solche Uberwachungs- 
funktionen sind in einer Art Totmann- Funktion, wie z. B. in der Eisenbahn 
ublich, ausfuhrbar. In anderen Ausfuhrungsformen konnen die Augenbewe- 
gungen, die Blickposition oder die Haufigkeit der Augenlidschlage mittels 
geeigneter Sensoren uberwacht werden und daraus Ruckschliisse auf die 
Aufmerksamkeit des Fahrers gezogen werden. Dadurch lassen sich mogliche 
Schaden an Personen und der in der Regel sehr teueren Technik des landwirt- 
schaftlichen Nutzfalirzeugs zuverlassig vermeiden. 
^ Bevorzugt wird das erfindungsgemaBe Verfahren zur Steuerung eines land- 
wirtschaftlichen Nutzfahrzeuges am Feldende eingesetzt, wo es eine betracht- 
liche Einsparung an Arbeitszeit und eine Erhohung der Bedien- und Fahrsi- 
cherheit bedeutet. Dabei werden alle Daten zur Fahrstrecke, Fahrweise und 
Arbeitsweise einschliefilich der Geschwindigkeits- und Fahrtrichtungsande- 
rungen und des kompletten Wendevorganges des landwirtschaftlichen Nutz- 
fahrzeuges einschlieBlich der angekoppelten Last oder eines angekoppelten 
Anbaugerates zeit- und/oder weg- und/oder positions- und/oder ereignisrele- 
vant gespeichert und ausgewertet. Sie sind bei Bedarf in Einzelschritten, in 
Fahrblocken oder als Ganzes wahlweise anzeigbar, speicherbar und anderbar. 



Dadurch werden sich wiederholende Fahrmanagements automatisch am Fel- 
dende erkannt und konnen angezeigt und wiederholt ausgefiihrt werden. Der 
Bordcomputer verarbeitet alle Informationen dabei so, dass er auch in einem 
selbstlernenden Modus automatisch alle Aktionen, die das Feldendemanage- 
ment umfassen, erkennt sowie optimieren und automatisch steuem kann. Da- 
bei sind erfmdungsgemaB am Feldende die Funktionen des Fahrmanagements 
vom Bediener gesamt oder in Fahrblocken und/oder in getakteten Einzel- 
schrilten schaltbar und damit auch programmierbar, wobei einzelne Positio- 
nen des Fahrmanagements am Feldende bei Bedarf auch ausgeblendet bzw. 
ubersprungen werden konnen. Das Fahrmanagement im offentlichen Ver- 
kehrsraum ist automatisch gesperrt und kann nicht ausgeblendet oder uber- 
sprungen werden. 

Durch das GPS System oder das Kamerasystem ist gewahrleistet, sobald das 
Fahrzeug offentlichen Verkehrsraum erreicht, (z. B. auch lediglich bei Uber- 
queren einer StraBe urn von einem Feld auf das nachste zu gelangen) dass das 
landwirtschaftliche Nutzfahrzeug nur auf Steuerungsbefehle des Bedieners 
reagiert. 

Insbesondere am Feldende ist es wichtig, dass das Fahrmanagement beim 
automatischen Erkennen von Hindernissen sofort oder zeitversetzt automa- 
tisch deaktiviert wird, urn Schaden zu vermeiden. So ist es programmierbar, 
dass z. B. bei bewegliehen Hindernissen das landwirtschaftliche Nutzfahrzeug 
sofort stehen bleibt, wahrend es bei festen Hindernissen diese zunachst an- 
zeigt und erst nach einer weiteren Annaherung, falls zwischenzeitlich keine 
Reaktion des Bedieners erfolgt ist, stehen bleibt. Sinnvoll ist es auch am Fel- 
dende die Aufmerksamkeit des Bedieners standig zu uberwachen. Die Bedie- 
nungsmoglichkeit eines angeordneten Nottasters zum sofortigen Ausserkraft- 



- 10- 



setzen des Falir- und/oder Feldendemanagements ist aus Sicherheitsgrunden 
ebenfalls vorteilhaft. 

Auch das Kamerasystem ist so ausgebildet, dass es den Punkt, wo die ent- 
sprechenden Aktuatoren des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges und des 
Anbauerates starten, um zum Beispiel das Anbaugerat anzuheben und einen 
Wendevorgang einzuleiten, automatisch erkennen kann. In einer besonderen 
Ausfiihrung ist das Kamerasystem auch nachttauglich ausgebildet, d. h. es ist 
mit Restlichtverstarkern oder Infrarotsensoren ausgestattet. Es konnen auch 
weitere Sensoren, wie Entfernungsmesser usw., zusatzlich angeordnet wer- 
den, deren Signale ebenfalls mit erfasst und ausgewertet werden. 
In einer anderen Ausfuhrungsvariante vor allem bei groBeren landwirtschaft- 
lichen Nutzflachen ist es vorteilhaft, wenn das Fahrmanagement fiir das 
landwirtschaftliche Nutzfahrzeug in einem nutzfahrzeugunabhangigen Com- 
puter mit hoher Rechenkapazitat gesondert programmiert wird. Nach Eingabe 
aller relevanten Daten erfolgt unter Einbeziehung eines entsprechenden Pro- 
gramms auf diesem Computer eine Simulation des geplanten Einsatzes. Da- 
durch konnen zum einen Programmierfehler ausgeschlossen werden und zum 
anderen kann nach mehreren unterschied lichen Kriterien (z. B. Arbeitszeit, 
Spritverbrauch, Ernteverluste, Bodenverdichtung usw.) optimiert werden. Das 
Ergebnis der Simulation wird in das Programm zum Fahr- und oder Felden- 
demanagement in den Bordcomputer des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges 
eingegeben. 

Wahrend der ersten und/oder der folgenden Fahrstrecke und Wendemanover 
erfolgt dabei ein Abgleich der Daten der programmierten Version mit den 
aktuellen erfassten Daten. Dies kann dazu fuhren, dass die programmierten 
Daten im Bordcomputer erforderlichenfalls korrigiert werden, wobei die Ab- 
weichungen und Anderungen angezeigt und gegebenenfalls bestatigt werden. 



Diese geanderten aktualisierten Daten werden vom Bordcomputer, der in der 
Regel nicht eine so hohe Rechenleistung wie der nutzfahrzeugunabhangige 
Computer hat, uber die Funkschnittstelle per Funk oder Telekommunikation 
in den nutzfahrzeugunabhangigen Computer eingegeben. Dann erfolgt eine 
erneute Simulation des Fahr- und/oder Feldendemanagements. Diese Ergeb- 
nisse werden dann mittels standigen Datenaustausch an den Bordcomputer 
des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugs ubergeben, welcher das Fahr- 
und/oder Feldendemanagement das landwirtschaftliche Nutzfahrzeugs auto- 
matisch optimiert und steuert. 

Dadurch wird es erstmals moglich, nach verschiedenen Kriterien in Abhan- 
gigkeit von den jeweiligen Einsatz-, Umwelt- und Wetterbedingungen das 
Fahr- und/oder Feldendemanagement zu optimieren. Die Handhabung durch 
den Bediener wird vereinfacht, derm er ubernimmt in erster Linie eine Ober- 
wachungsfunktion. Eventuelle Bedienfehler werden vorher erkannt und kon- 
nen vermieden werden. Schaden an der entsprechenden Technik werden mi- 
nimiert und die Sicherheit wird insgesamt verbessert. 

Jn einer speziellen Ausfuhrungsform kann das erfindungsgemaBe Verfahren 
zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugs so qualifiziert wer- 
den, dass in dem nutzfahrzeugunabhangigen Computer uber die entsprechen- 
de nichtoffentliche landwirtschaftlich genutzte Flache eine virtuelle zu bear- 
beitende Flache gelegt wird. Die virtuelle Flache entspricht dabei nicht der 
tatsachlichen auBeren Umrandung der jeweiligen zu bearbeitenden Flache. 
Die Grenzen dieser virtuellen Flache werden in Abhangigkeit von dem einge- 
setzten landwirtschaftlichen Nutzfahrzeug und seiner angekoppelten Last 
und/oder Anbaugerat variabel bei der Programmierung festgelegt. Dies ist 
insbesondere von Vorteil, da oftmals die genauen tatsachlichen Grenzen der 
Flache vorher nicht genau bekannt, nicht ermittelbar oder zu ungenau sind. 
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Dadurch wird betrachtlicher Programmierungsaufwand eingespart. Wichtig 
ist lediglich die genaue Einnordung oder Nullung der Position und Fahrtrich- 
tung des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges vor Beginn des Einsatzes des 
Fahrzeuges vor Ort auf der Nutzflache mittels entsprechend bekannter Ver- 
fahren, z. B. uber GPS- gestiitzte Systeme. Dann erfolgt das Fahr- und/oder 
Feldendemanagement gemaB den vorher beschriebenen erfindungsgemaBen 
Verfahren. 

In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung wird im Verfahren zur Steuerung 
eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges bei der Programmierung anstelle 
einer virtuellen Flache in dem nutzfahrzeugunabhangigen Computer und/oder 
dem Bordcomputer uber die entsprechende nichtoffentliche landwirtschaftlich 
genutzte Flache eine virtuelles Netzwerk gelegt. Die Netzwerklinien dienen 
dabei als Grundlage fur die Steuerung des Fahrmanagements und/oder Fel- 
dendemanagements in Abhangigkeit von dem eingesetzten landwirtschaftli- 
chen Nutzfahrzeug und seiner angekoppelten Last und/oder Anbaugerat. Die 
auBersten Linien werden gleichzeitig als Sicherheitslinien genutzt, die das 
landwirtschaftliche Nutzfahrzeug im automatischen Betrieb nicht uberfahren 
darf. Dies bedeutet eine erhohte Sicherheit fur den Schutz der empfindlichen 
Technik. Durch die Aufteilung der Flache in einzelne Netzwerkfelder konnen 
auch einzelne Netzwerkfelder oder ganze Netzwerkbereiche definiert werden, 
wo das automatische Fahrmanagement und/oder Feldendemanagement auBer 
Kraft gesetzt ist oder bei Bedarf Anderungen erfolgen mussen. Solches ist z. 
B. sinnvoll, wenn sich innerhalb der zu bearbeitenden Flache Hindernisse, 
wie ein Gewasser, Steinrucken, Heckenstreifen, einzelne Baume oder Baum- 
gruppen befinden oder in Hangbereichen die Geschwindigkeit reduziert wer- 
den muss oder z. B: bei entsprechender Bodenbeschaffenheit (geringe Boden- 
krume, dann darunter sehr steinig) das angekoppelte Bearbeitungsgerat ange- 
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hoben werden muss. Dieses virtuelle Netzwerk eroffnet erstmals die Mog- 
lichkeit, auch bei sehr groBflachigen landwirtschaftlichen Nutzflachen, die 
mit sogenannten Errosionsschutzbepfianzungen unterteilt oder durchsetzt 
sind, ein okonomisches Fahrmanagement und/oder Feldendemanagement fur 
die ganze Flache anzuwenden. Die einzelnen Linien des Netzwerkes konnen 
dabei auch gekrummt verlaufen. Letztendlich ist es durch die Veranderung 
des Netzwerkrasters kein Problem, die Steuerung entsprechend an die vorge- 
gebenen Bedingungen der landwirtschaftlichen Nutzflache anzupassen. Ge- 
eignete Methoden fur die Simulation sind z. B. mit der Finite- Element- Me- 
thode rechentechnisch beherrschbar. Weiter innen gelegene Linien im Netz- 
werk konnen des weiteren fur die automatische Steuerung des Fahrmanage- 
ments und/oder Feldendemanagements genutzt werden, indem bei ihrem 
Uberfahren entsprechende Funktionen und/oder Aktionen des landwirtschaft- 
lichen Nutzfahrzeuges einschlieBlich der angekoppelten Last und oder eines 
Anbaugerates ausgelost werden. Die einzelnen Netzwerkknotenpunkte kon- 
nen bei Bedarf zum jeweiligen Abgleich der Istposition uber das GPS benutzt 
werden, so dass sich das GPS-System nicht standig in Benutzung befinden 
muss. 

Das Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges kann 
vorteilhaft vervollstandigt werden, wenn eine automatische Hindernisserken- 
nung mit einem zusatzlich angeordneten Kamerasystem erfolgt, wobei minde- 
stens eine Kamera Vergleichssignale liefert und diese mindestens mit den Si- 
gnalen einer anderen Kamera und/oder anderen zusatzlich angeordneten Sen- 
soren iiberlagert werden und die daraus gewonnenen Informationen sinnvol- 
lerweise in einem gesonderten Mikorechnersystem gespeichert und ausge- 
wertet werden. Die bewerteten Informationen aus diesem Uberwachungssy- 
stem werden so in den Bordcomputer eingegeben, dass dieser die unbewegli- 



- 14 - 



chen Hindernisse in seinem Fahrmanagement berOcksichtigt. Erkennt das 
Kamerasystem wahrend der automatischen Fahrt sich bewegende Hindernis- 
se, die sich innerhalb eines einstellbaren und vorher festgelegten Gefahren- 
raumes befinden, wird das automatische Fahrmanagement gewarnt und 
gleichzeitig und/oder zeitversetzt aufler Kraft gesetzt. Dies bedeutet, die Ma- 
schine wiirde ohne Eingreifen des Bedieners stehen bleiben. Das Kamerasy- 
stem kann ebenfalls die erforderlichen Aktionen (Ansteuerung der Aktuato- 
ren) auslosen, wenn es das Feldende erkannt hat. 

Die Erfindung soil nachstehend in einem Ausfuhrungsbeispiel an Hand der 
Figur 1 naher erlautert werden. Sie zeigt dabei ein Blockschaltbild mit der 
Wirkungsweise der erforderlichen Bau- und Bedienelemente zur Durchfiih- 
rung des erfindungsgemaBen Verfahrens, bezogen auf ein Feldende manage- 
ment. Dabei werden bei Erreichen des Wendesektors beim ersten Wendevor- 
gang alle Daten entsprechend der Betatigung von in einer Ebene im Bedien- 
bereich des Bedieners angeordneten Bedienungsschaltern durch den Bediener 
erfasst und im Bordcomputer 1 gespeichert. Insbesondere werden die Daten 
zur Fahrstrecke, d. h. der zuruckgelegte Weg, die Betatigung der Lenkung, die 
Falirweise, d. h. die gefahrene Geschwindigkeit, Geschwindigkeitsanderun- 
gen, die Reduzierung der Geschwindigkeit, veranderliche Tempo matwerte, 
die Drehzahl der Zapfwelle zum Antrieb des angekoppelten Anbaugerates, die 
Stellung des Hubwerkes und Arbeitsweise des Anbaugerates einschlieBlich 
der Geschwindigkeits- und Fahrtrichtungsanderungen und des kompletten 
Wendevorganges des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges einschlieBlich der 
angekoppelten Last oder eines angekoppelten Anbaugerates zeit- und weg- 
sowie positions- und ereignisrelevant gespeichert und ausgewertet. Die Daten 
werden in Takten gesammelt und dem Bediener auf dem Bildschirm des 



- 15 - 



Bordcomputers 1 angezeigt. Mittels der HTS -Aufruftaste 10 erfolgt die Akti- 
vierung des HTS- Modus (sogenannter Lernmode) und es wird mit der Auf- 
zeichnung und Abbildung der einzelnen ereignisbezogenen Daten der einzel- 
nen nebeneinander bzw. hintereinander ablaufenden Arbeitstakte begonnen. 
Durch Betatigung einer entsprechenden HTS- Speichertaste 12 werden die 
einzelnen Arbeitstakte bei korrekter Ausfuhrung bestatigt und es wird damit 
Schritt fiir Schritt der Ablauf des gesamten Feldendemanagements, z. B. eines 
Wendevorganges am Feldende, gespeichert. Die Taktung der einzelnen 
Schritte ist veranderbar. Durch die Taktung wird die Menge der Informatio- 
nal eingeschrankt und durch den Bediener handelbar. Die HTS ON/OFF Ta- 
ste 1 1 ermoglicht den HTS- Modus generell oder wahrend des Feldendema- 
nagements bei Bedarf abzuschalten. Um das gespeicherte Feldendemanage- 
ment zu iiberpriifen, wird auch der zweite Wendevorgang am gleichen Fel- 
dende in gleicher Taktung und gleicher Art und Weise gespeichert und die 
einzelnen Schritte werden ebenfalls auf dem Bildschirm des Bordcomputers 1 
angezeigt. Der Bediener kann dabei direkt die einzelnen Daten und Schritte 
vergleichen und Fehler vermeiden bzw. den Wendevorgang gegebenenfalls 
optimieren. Dieser optimierte Wendevorgang ist dann beliebig oft bei Betati- 
gung der Feldendemanagementtaste 10 (HTS- ON/OFF) automatisch wieder- 
holbar. Da sich aber in der Wirklichkeit uber die gesamte Feldbreite gesehen 
die Wendevorgange oftmals nur geringfugig unterscheiden, kann der Bedie- 
ner auch einzelne Positionen des Fahrmanagements am Feldende bei Bedarf 
mittels der HTS- Weiterschaltungstaste 13 jeweils nach Ausfuhrung eines Ar- 
beitstaktes den nachsten Arbeitstakt ausblenden bzw. iiberspringen. Ist das 
automatische Feldendemanagement eingeschaltet, werden die einzelnen au- 
tomatisch ablaufenden Arbeitschritte auf dem Bildschirm angezeigt. Der Be- 
diener ist dadurch jederzeit in der Lage, uber die entsprechenden Tasten steu- 
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ernd einzugreifen. Der Bordcomputer 1 ist bei entsprechender Programmie- 
rung auch in der Lage, aus mehr als zwei Wendevorgangen einen optimierten 
Wendevorgang zu ermitteln und diesen bei entsprechender Befehlseingabe in 
das Feldendemanagement zu integrieren. Dies kann zum Beispiel auch im 
Stand des Fahrzeuges erfolgen, wenn die erfassten und gespeicherten Daten 
von zwei Wendevorgangen auf dem Bordcompurter 1 angezeigt werden und 
liber entsprechende Bedientasten eine Auswahl und Durchschalten der einzel- 
nen Arbeitschritte erfolgt. Auch eine automatische Spurerkennung und Spur- 
fiihrung mittels des erfindungsgemaBen Kamerasystems ist ohne Probleme 
moglich, indem die Spurgassen vorangegangener Fahrten uberwacht werden 
und iiber die Lenkung die tatsachliche Fahrspur entsprechend korrigiert und 
angepasst wird. 

Von groBem Vorteil ist, dass die Funktion des Fahrmanagements und/oder 
Feldendemanagements am Feldende vom Bediener wahlweise gesamt oder in 
Fahrblocken, die aus mehreren einzelnen zusammengefassten Arbeitsschritten 
bestehen, und/oder in getakteten Einzelschritten schaltbar ist. Im offentlichen 
Verkehrsraum, d. h. wenn iiber das GPS ermittelt wird, dass das landwirt- 
schaftliche Nutzfahrzeug den offentlichen Verkehrsraum erreicht, wird das 
Fahrmanagement automatisch gesperrt. Damit dies moglich ist, ist ein ent- 
sprechendes ubliches GPS-Navigationssystem im Bordcomputer 1 implemen- 
tiert, das in regelmaBigen Zeitabstanden die Ortung iiber eine GPS Empfangs- 
und Sendeeinheit einschlieBlich Antenne 30 durchfiihrt. Zur Inbetriebnahme 
oder Abschaltung dieses Systems ist die Implementierungstaste 1 5 im Bedien- 
feld angeordnet. Bevorzugt eignet sich der Zeitpunkt des Erreichens der 
Knotenpunkte bei Vorliegen eines virtue! len Netzwerkes, das uber die ge- 
samte Flache der landwirtschaftlichen Nutzflache gelegt worden ist, zur au- 
tomatischen Standortbestimmung. Zum Erkennen von Hindernissen sind so- 
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wohl ein Umfeld- Scanngerat 33, wie z. B. ein Laserscanner, als auch minde- 
stens ein Bewegungsmeldesensor 34 an entsprechend geeigneter Stelle im 
landwirtschaftlichen Nutzfahrzeug angeordnet. Sinnvollerweise ist der Bewe- 
gungsmeldesensor 34 mehrfach an geeigneten Stellen, z. B. an den auBeren 
Begrenzungen oder Schutzabdeckungen des landwirtschaftlichen Nutzgerates 
und an dem Anbaugerat, angeordnet. Diese Signale konnen iiber ein spezielles 
Programm in das Feldmanagement eingekoppelt werden. Bei Uberdeckung 
der Signale wird der Antrieb des Fahrzeugs abgekuppelt und entsprechend 
kurzzeitig mittels geeigneter Aktuatoren automatisch abgebremst. Fur be- 
stimmte geringe Signalpegel ist auch ein zeitversetztes Abbremsen oder nur 
die Anzeige auf dem Bildschirm und das Absetzen eines akustischen Signals, 
das z. B. beim Naherkommen die Tonhohe und die Lautstarke andert, pro- 
grammierbar. Die Signalanzeige und oder Auswertung erfolgt iiber minde- 
stens ein einmal angeordnetes akustisches Signalgerat 3 1 oder ein optisches 
Signalgerat 32. Auch die Kopplung der einzelnen Signalsysteme ist moglich. 
Aus Sicherheitsgrunden ist es sinnvoll, dass der Bediener in definierten Zeit- 
abstanden eine bestimmte im Bedienbereich angeordnete speziell ausgebildete 
Totmanntaste 1 6 druckt. Dadurch wird seine Reaktionsfahigkeit und Auf- 
merksamkeit uberwacht. Wird die Totmanntaste 16 nicht oder nicht innerhalb 
einer bestimmten Zeit, z. B. nach ihrem Aufleuchten gedriickt, wird das au- 
tomatische Feldendemanagement auBer Kraft gesetzt und das Fahrzeug bleibt 
stehen und die angekoppelte Last oder das entsprechende Anbaugerat wird 
ebenfalls abgekoppelt. Heutige landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge und ihre 
Anbaugerate stellen in der Regel einen hohen finanziellen Wert dar. Deshalb 
ist es wichtig, dass Fehlfunktionen oder Bedienungsfehler vermieden werden. 
Diese Totmanntaste 16 kann auch im offentlichen Verkehrsraum genutzt wer- 
den. 
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Zusatzlich ist dass Nutzfahrzeug iiber eine Nottaste 14 in kurzester Zeit vom 
Bediener per Hand abschaltbar. Dabei erfolgt sowohl das Stehenbleiben des 
Nutzfahrzeuges selbst als auch das Abkuppeln angetriebener Anbaugerate 
vom jeweiligen Antrieb. Diese Funktion kann auch variierbar in ihren Wir- 
kungen gestaltet werden. Dazu ist nur die jeweilige Programmierung zu an- 
dern. 

Als weitere Bedientasten zur Steuerung des Fahrmanagements sind im Bedi- 
enfeld des Bedieners eine Taste zur Steuerung und Einstellung des unteren 
Wertes des Tempomats 21 und eine Taste zur Steuerung und Einstellung des 
oberen Wertes des Tempomats 22 angeordnet. Dadurch ist es moglich, die 
Fahrgeschwindigkeit automatisch zu regeln. Eine weitergehende Optimierung 
kann mittels der Taste zur Steuerung des Schlupfes 25 und der Taste zur 
Steuerung des Allradantriebes 26 erreicht werden. 

Ebenfalls kann die Steuerung der Anbaugerate iiber eine Taste zur Steuerung 
von Zusatzsteuergeraten 23 erfolgen. Damit lassen sich optimale Einstellun- 
gen der Anbaugerate erzeugen. Mittels der Taste zur Steuerung der Mo- 
tordrehzahl 20 und der Taste zur Steuerung des Getriebes 24 ist eine ver- 
brauchsoptimierte Steuerung des Fahrmanagements einstellbar. 
Am landwirtschaftlichen Nutzfahrzeug ist als weitere Uberwachungseinheit 
eine Kameraempfangs- und Kamerasteuereinheit zur Uberwachung von be- 
weglichen und/oder unbeweglichen Hindernissen installiert. Deren Uberwa- 
chungssignale konnen ebenfalls gemafi des erfindungsgemafien Verfahrens in 
die Steuerung des Feldendemanagements einbezogen werden, indem diese 
Signale in geeigneter Form zur Anzeige gebracht werden, im Bordcomputer 
mit entsprechender Prioritat Beriicksichtigung finden und entsprechende 
Steuersignale an die einzelnen Aktuatoren des landwirtschaftlichen Nutzfahr- 
zeuges auslosen konnen. 
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Die einzelnen Aktuatoren sind uber einen Canbus 36, der die Schnittstelle fur 
Signaleingang und Signalausgang zu den einzelnen Geraten und Aktuatoren 
des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges bildet, mit dem Bordcomputer 1 
verbunden. Als mogliche Aktuatoren sind hier das Zusatzsteuergerat 41, das 
Getriebe 42, das Schlupfsteuerungsgerat 43, die Differentialsperre 44 und der 
Allradantrieb angefuhrt (Verbindung in der Figur 1 nicht gezeichnet). Des 
weiteren sind aber alle Aktuatoren auch direkt mit dem Bordcomputer 1, z. B. 
zum Zweck der Uberwachung, direkt verbunden. 

Gleiches gilt fur das Anbaugerat 50 und seine zugehorigen Aktuatoren, das 
sowohl uber einen Isobus 37 und auch direkt mit dem Bordcomputer 1 ver- 
bunden ist. 
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Liste dcr verwendeten Bezugszeichen 

I Bordcomputer mit Bildschirm, Wechseldatentrager, Bedientableau und 
Funkschnittstelle 

10 HTS- Aufruftaste 

I I HTS ON/OFF 

12 HTS Speichertaste 

13 HTS Weiterschaltungstaste 

14 Nottaste 

1 5 Implementierungstaste 

20 Taste zur Steuerung der Motordrehzahl 

21 Taste zur Steuerung des unteren Wertes des Tempomats 

22 Taste zur Steuerung des oberen Wertes des Tempomats 

23 Taste zur Steuerung von Zusatzsteuergeraten 

24 Taste zur Steuerung des Getriebes 

25 Taste zur Steuerung des Schlupfes 

26 Taste zur Steuerung des Allradantriebes 

30 GPS Empfangs- und Sendeeinheit einschlieBlich Antenne 

31 Akustisches Signalgerat 

32 Optisches Signalgerat 

33 Umfeld- Scanngerat 

34 Bewegungsmeldesensoren 

35 Kameraemp fangs- und Kamerasteuerungseinheit 

36 Canbus zum Signaleingang und -ausgang zu Geraten und Aktuatoren 
des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges 

37 Isobus zum Signaleingang und -ausgang zur angekoppelten Last oder 
zu Anbaugeraten und zugehorigen Aktuatoren 
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40 Motor 

4 1 Zusatzsteuergerat oder -gerate 

42 Getriebe 

43 Schlupfsteuerungsgerat 

44 Differentialsperre 

45 Allradantrieb 
50 Anbaugerat 
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Patentanspniche: 

1 . Verfaliren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges, insbe- 
sondere def Fahrstrecke und der Fahrweise auf nichtoffentlichen, landwirt- 
schaftlich genutzten Flachen mit Einrichtungen zur Ermittlung, Speicherung 
und ansteuerbaren Anderung der Fahrtrichtung, der Fahrgeschwindigkeit, der 
Motordrehzahl, der Getriebeubersetzung, der Drehzahl jedes einzelnen 
und/oder aller Antriebsrader, der Betatigung von Zusatzsteuergeraten, der La- 
ge, der Breite, der Bearbeitungsbreite, der Betatigung und der Stellung der 
angekoppelten Last oder eines angekoppelten Anbaugerates und mit einem 
satellitengestiitzten Navigationssystem, einem Ultraschallgerat, einem Radar- 
gerat und Sensoren zur Erfassung und Erkennung von festen und oder be- 
weglichen Hindernissen, einem Bordcomputer mit Wechseldatentrager und 
Funkschnittstelle, Bedientableau und Bildschirm, mindestens einem Tempo- 
mat, einer Geschwindigkeitsbereichsumschaltung, Anlagen zur automatischen 
Steuerung der Fahrtrichtung, der Fahrgeschwindigkeit, der Betatigung der 
Last oder des angekoppelten Anbaugerates, des Fahrmanagements, der Hub- 
werkstellung und der optischen und/oder akustischen Anzeige von Bedie- 
nungssituationen, 

dadurch gekennzeichnet, 

a) dass alle Daten zur Fahrstrecke, Fahrweise und Arbeitsweise des land- 
wirtschaftlichen Nutzfahrzeuges einschlieClich der angekoppelten Last 
oder eines angekoppelten Anbaugerates zeit- und/oder weg- und/oder 
positions- und/oder ereignisrelevant gespeichert und ausgewertet und 
bei Bedarf getaktet angezeigt werden, 



-23 - 



b) dass sich wiederholende Fahrmanagements automatisch erkannt 
und/oder bei Bedarf getaktet angezeigt und wiederholbar ausgefuhrt 
werden, 

c) dass die Funktionen des Fahrmanagements vom Bediener gesamt oder 
in Fahrblocken und/oder in getakteten Einzelschritten schaltbar sind, 
wobei einzelne Positionen des Fahrmanagements bei Bedarf ausgeblen- 
det werden konnen, 

d) dass das Fahrmanagement im offentlichen Verkehrsraum automatisch 
gesperrt ist, 

e) dass das Fahrmanagement bei Hindernissen automatisch deaktiviert 
wird, wobei die Aufmerksamkeit des Bedieners uberwacht wird und 
das Fahrzeug automatisch stehen bleibt, wenn der Bediener nicht rea- 
giert. 

2. Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges, nach 
Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 

a) dass am Feldende alle Daten zur Fahrstrecke, Fahrweise und Arbeits- 
weise einschlieBlich der Geschwindigkeits- und Fahrtrichtungsande- 
rungen und des kompletten Wendevorganges des landwirtschaftlichen 
Nutzfahrzeuges einschlieBlich der angekoppelten Last oder eines ange- 
koppelten Anbaugerates zeit- und/oder weg- und/oder positions- 
und/oder ereignisrelevant gespeichert und ausgewertet und bei Bedarf 
angezeigt werden, 

b) dass sich wiederholende Fahrmanagements am Feldende automatisch 
erkannt und/oder angezeigt und wiederholt ausgefuhrt werden, 
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c) dass die Funktion des Fahrmanagements am Feldende vom Bediener 
gesamt oder in Fahrblocken und/oder in getakteten Einzelschritten 
schaltbar ist, wobei einzelne Positionen des Fahrmanagements am Fel- 
dende bei Bedarf ausgeblendet bzw. ubersprungen werden konnen, 

d) dass das Fahrmanagement im offentlichen Verkehrsraum automatisch 
gesperrt ist, 

e) dass das Fahrmanagement bei Hindernissen sofort oder zeitversetzt 
automatisch deaktiviert wird, die Hindernisse angezeigt oder anderwei- 
tig dariiber der Bediener informiert wird, 

f) wobei die Aufmerksamkeit des Bedieners uberwacht wird und das 
Fahrzeug automatisch stehen bleibt, wenn der Bediener nicht reagiert, 

g) und dass Fahrmanagement uber eine Nottaste deaktivierbar ist. 

3. Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges, nach 
Anspruch 1 und 2, 

dadurch gekennzeichnet, 

a) dass das Fahrmanagement in einem nutzfahrzeugunabhangigen Com- 
puter gesondert programmiert wird, 

b) auf diesem Computer eine Simulation erfolgt, das Ergebnis der Simu- 
lation in das Programm einflieBt und dieses Programm zum Fahr- 
und/oder Feldendemanagement in den Bordcomputer des landwirt- 
schaftlichen Nutzfahrzeuges eingegeben wird, 

c) ein Abgleich der Daten der programmierten Version mit den aktuellen 
Daten wiihrend der ersten und/oder der folgenden Fahrstrecke und 
Wendemanover erfolgt, die Daten erforderlichenfalls korrigiert und die 
Abweichungen und Anderungen angezeigt werden, 
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d) die geanderten aktualisierten Daten iiber die Funkschnittstelle in den 
nutzfahrzeugunabhangigen Computer eingegeben werden, dabei die 
Simulation erneut erfolgt 

e) und mittels standigen Datenaustausch das Fahr- und/oder Feldendema- 
nagement das landwirtschaftliche Nutzfahrzeug automatisch optimiert 
und gesteuert wird. 

4. Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges, nach 
Anspruch 3, 

dadurch gekennzeichnet, 

a) dass in dem nutzfahrzeugunabhangigen Computer iiber die entspre- 
chende nichtoffentliche landwirtschaftlich genutzte Flache eine virtu- 
elle zu bearbeitende Flache gelegt wird 

b) und die Grenzen dieser virtuellen Flache in Abhangigkeit von dem ein- 
gesetzten landwirtschaftlichen Nutzfahrzeug und seiner angekoppelten 
Last und/oder Anbaugerat variabel anderbar sind. 

5. Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges, nach 
Anspruch 4, 

dadurch gekennzeichnet, 

a) dass in dem nutzfahrzeugunabhangigen Computer und/oder dem 
Bordcomputer Uber die entsprechende nichtoffentliche landwirtschaft- 
lich genutzte Flache ein virtuelles Netzwerk gelegt wird, 

b) die Netzwerklinien und/oder Knotenpunkte des Netzwerkes als Grund- 
lage fur die Steuerung des Fahrmanagements und/oder Feldendemana- 
gements in Abhangigkeit von dem eingesetzten landwirtschaftlichen 
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Nutzfahrzeug und seiner angekoppelten Last und/oder Anbaugerat die- 
nen, 

c) die aufiersten Linien gleichzeitig als Sicherheitslinien genutzt werden, 
die das Fahrzeug im automatischen Betrieb nicht uberfahren darf 

d) und weiter innen gelegene Linien und/oder Knotenpunkte fur die auto- 
matische Steuerung des Fahrmanagements und/oder Feldendemanage- 
ments dieneri, 

e) indem bei ihrem Uberfahren entsprechende Funktionen und/oder Ak- 
tionen des landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges einschlieBlich der an- 
gekoppelten Last und/oder eines Anbaugerates ausgelost werden. 

6. Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuges, nach 
Anspruch 2, 

dadurch gekennzeich.net, 

a) dass die Hindernis- und Feldendeerkennung mit einem Kamerasystem 
erfolgt, 

b) wobei mindestens eine Kamera Vergleichssignale liefert und diese 
mindestens mit den Signalen einer anderen Kamera und/oder von ande- 
ren Sensoren uberlagert werden und die daraus gewonnenen Informa- 
tionen in einem gesonderten Mikorechnersystem gespeichert und aus- 
gewertet werden und 

c) die bewerteten Informationen in den Bordcomputer eingegeben wer- 
den, dieser die unbeweglichen Hindernisse in seinem Fahrmanagement 
berucksichtigt, 

d) wahrend bei sich bewegenden Hindernissen, die sich innerhalb eines 
festgelegten Gefahrenraumes befinden, das automatische Fahrmanage- 
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ment den Bediener warnt und das automatische Fahnnanagement 
gleiclizeitig und/oder zeitversetzt auBer Kraft gesetzt wird. 



-28- 



Zusammenfassung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung eines landwirtschaftlichen 
Nutzfahrzeuges. 

Aufgabe ist es, ein Verfahren zur Steuerung zu schaffen, dass das Fahrmana- 
gement und/oder Feldendemanagement automatisiert und sicherer macht 
ErfindungsgemaB ist das Nutzfahrzeug mit Einrichtungen zur Ermittlung, 
Speicherung und ansteuerbaren Anderung der relevanten Fahrdaten ausgerii- 
stet. Die Daten der angekoppelten Last oder eines Anbaugerates werden er- 
mittelt und zeit- und/oder weg- und/oder positions- und/oder ereignisrelevant 
im Bordcomputer gespeichert und ausgewertet. Das Nutzfahrzeug ist mit 
GPS, Ultraschallgerat, Radargerat und Sensoren zur Erfassung und Erken- 
nung von festen oder beweglichen Hindernissen ausgerustet. Die einzelnen 
Fahr- und Steuerungsdaten sowie Bedienfunktionen werden optisch und/oder 
akustisch angezeigt. 

ErfindungsgemaB sind mittels der obigen Einrichtungen, Gerate, Sensoren 
und Anlagen die Fahrstrecke, Fahrweise und Arbeitsweise des landwirt- 
schaftlichen Nutzfahrzeuges einschlieBlich der angekoppelten Last oder eines 
Anbaugerates verschieden getaktet anzeig-, auswahl-, steuer- und schaltbar. 
Aus Sicherheitsgrunden ist das Fahrmanagement im offentlichen Verkehrs- 
raum automatisch gesperrt. Die Aufmerksamkeit des Bedieners wird standig 
uberwacht. 
- Fig. - 



